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ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 

Off -Road-Eykenrmnq zur V P^-rbesseriina der Relfendiruckver- 
Stand der Technik 

Die Erf indiang betrif ft ein Verf ahren und eine Vorrichtmig 
zur tJberwachung eines Reif enzustands eines Fahrzeugs mit den 
Merkmalen der imabhangigen Anspr^iche. 

Aus dem Stand der Technik sind Systeme zixr Erkennung eines 
Reif enzustands bekannt . Neben der direkten Bestitnmung des 
Luftdrucks eines Reifens konnen die Drehgeschwihdigkeiten 
der Rader dazu ve3rwendet werden, die Anderungen des Reifen- 
drucks zu bestixranen. 

So werden die Andenmgen der Drehgeschwindigkeiten einzelner 
Rader bestiramt und dazu vearwendet die Anderung des Zustands 
der Reif en auf zuzeigen. In der DE 36 10 116 A und in der. DE 
32 36 520 C werden entsprechende Systeme vorgestellt, die 
bei bestimmten Betriebszustanden (ungebremste, unbeschleu- 
nigte Geradeausf ahrt) den Reif enzustand anzeigen. Weiterhin 
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wird in diesen Schrifteii eine Nontiierung der Drehgeschwin- 
digkeiten auf die jeweilige Fahrzeugsgeschwindigkeit vorge- 

. schlagen. 

Die Verwendung von Dif ferenzen der Raddrehgeschwindigkeiten 
einzelner Rader zur Reif enzustandserkennung ist aus der EP 0 
291 217 Bl bekannt. 

In der DE 199 44 3 91 Al wird die Anpassxing eines zur Oberwa- 
chimg des Reifendmcks dienenden Kalibrierungswertes be- 
schrieben. Dabei wird aufganmd' eines geanderten Betriebszu- 
standes des Rades eine Neiikalibriening des Reif endrucksy- 
stems diorchgef uhrt , wobei der alte Wert uberschrieben wird. 



Vorteile der Erfindung 

Wie erwahnt beschreibt die Erfindung ein Verfahren bezie- 
hungsweise eine Vorrichtung zur Uberwachung des Reif enzu- 
stands eines Fahrzeugs. Dabei wird insbesondere der Reifen- 
druck an den Radem des Fahrzeugs iUDerwacht. Der Kern der 
Erfind\mg besteht nun darin, dass die tiberwachung des Rei- 
fenzustands von der Beschaf f enbeit des vom Fahrzeug befahre- 
nen Untergrxmds erfolgt. Dies fiihrt dazu, dass bei Fahrten 
mit standig wechselnden Fahrbalinreibwerten an den Radem und 
damit geringerer beziehungsweise starker sich andemder 
Krafttibertragung zwischen den Radem des Fahrzeugs und der 
Fahrbahn konrnit es bei der vorgestellten Erfindung zu einer 
verbesserten Dmckverlustanzeige. 
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In einem Ausfiihinmgsbeispiel ist vorgeseihen, dass die tiber- 
wachiang c±>hangig vom Untergrund in. wenigstens zwei voneinan- 
der xmterschiedlichen Uberwachungsmodi stattfindet. Die un- . 
terschiedlichen t)berwach\mgsmodi tmterscheiden sich darin, 
dass jeweils ein eigener Kalibrierungsdatensatz als Refe- 
renzdatensatz verwendet wird. 

Ein Ausgestaltungsmerkmal der Erfindung besteht dabei in der 
Beschreibung der Beschaf f enheit des Untergrunds durch ein 
die Kraf tubertragung zwischen den Radern des Fahrzeugs und 
dem Untergrund reprasentierenden Signals. Bei diesem Sigiaal 
ist insbesondere vorgesehen, dass die Kraf tubertragung ■zyri- 
schen den Radem des- Fahrzeugs und dem Untergrund uber eine * 
zeitliche Mitteltmg geschieht, um kurzfristige Storungen be- 
ziehungsweise kurzfristige Anderungen in der Beschaf f enheit 
des Untergrunds auszugleichen. 

Ein weiteres Ausgestaltungsmerkmal der Erfindung betrif ft 
die Ermittlung der unterschiedlichen Kalibrierungsdatensat- 
ze, die zur Uberwachung des Reif enzustands als Referenzda- 
tensatze herangezogen werden, Dabei werden die Kalibrie- 
rungsdatensatze in Abh^ngigkeit von einem die Kraf tubertra- 
gung zwischen den Radem des Fahrzeugs und dem Untergmand 
reprasentierenden Signal imd/oder einem durch den Fahrer des 
Fahrzeugs initiierten Befehls ermittelt. Dabei ist insbeson- 
dere vorgesehen, dass das Signal dtirch ein axiSerhalb der ei-^ 
gentlichen erf indungsgemaSen Uberwachungsvorrichtung beste- 
henden Systems erzeugt wird. Weiterhin kann vorgesehen sein, 
dass der Fahrer die Initialisierung des jeweils giiltigen Ka- 
libriertingsdatensatzes startet. Dies kann beispielsweise 
durch eine manuelle Betatigung eines Schalters geschehen. 
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Zur IJberwachimg des Reif enzustands wird in einer Ausgestal- 
tung der Erf indiing eine die Raddynamik repr§.sentierende Rad- 
dynamikgroBe zu verschiedenen Zeitpvinkten miteinander ver- 
glichen. Dabei ist insbesondere vorgesehen, die Raddynamik- 
gr6Se dixrch die Raddrehzahl und damit durch die Drehge- 
schwindigkeit der Rader darzustellen. In regelmaiSigen Zei- 
tintervallen werden aus diesem Gnind die Raddrehzahlen zur 
Bestiiranung der Geschwindigkeit der Rader des Fahrzeugs er- 
mittelt. 

In einer Ausgestaltung der Erf indung ist nun vorgesehen, die 
den . Reif enzustand reprasentierende Raddynamikgr6Se durch ei- 
ne Differenzbildimg der Raddrehzahlen an jeweils wenigstens 
zwei Radem zu bestitnmen. Dabei ist insbesondere vorgesehen, 
die Differenzen der Raddrehzedilen an den RS.dem einer Achse. 
iHid/oder an den diagonal angeordneten Radem zu bilden. Bei 
einer weiteren Ausgestaltxing der Erfindung kann ZTin^chst die 
Summe. der Raddrehzahlen an einer Achse gebildet werden. 

Bei einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung kann die Dif- 
ferenz zwischen der Summe der Raddrehzahlen der Rader an der 
vorderen Achse und der Summe der Raddrehzahlen der Rader an 
der hinteren Achse gebildet werden. Die so erhaltende Diffe- 
renz kann abschliefiend auf die Fahrzeuggeschwindigkeit nor- 
miert werden. Eine weitere, vergleichbare Dif f erenzbildimg 
besteht -darin, dass zunachst die Siamme aus den Raddrehzahlen 
der Rader an der rechten Seite gebildet und davon die "Summe 
der Raddrehzahlen der Rader an der linken Seite abgezogen 
wird. Die dabei entstehende Dif ferenz kann dann ebenfalls 
auf die Fahrzeuggeschwindigkeit- noanniert werden. 
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Dif f erenzbildung ist duTCh die Bildiing der Raddrehzahldif f e- 
renzen zwischen den' vorderen und den hinteren Radem, sowie 
zwischen den Radem der rechten und der linken Seite jeweils 



In einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung ist vorgese- 
hen, dass die Kalibrienmgsdatensatze auf der Basis der er- 
rechneten Differenzen der Raddrehzahlen abhangig von der Be- 
schaffenheit des Untergrunds beziehungpweise der.damit ver- 
bundenen Kraf ttibertragimg zwischen den Radem des Fahrzeugs 
imd detn Untergrund und/oder durch.einen vom Fahrer des Fahr- 
zeugs initiierten Befehl ermittelt, und'abgespeichert werden. 
Dabei ist insbesondere vorgesehen, dass der Fahrer die Er- 
mittlung und Speicherung des Kalibrierungsdatensatzes bei- 
spielsweise durch die manuelle Betatigung eines Schalters 
initiiert, wenn er beispielsweise erkennt , dass eine Gelan- 
defahrt vorliegt. 

Eine besonders vorteilhafte Weiterbildung der Erfindung be- 
steht in einem Verfahren beziehungsweise in einer Vorrich- 
tung zur tJberwachung des Reif enzustands bei dera die aktuell 
errechneten Raddrehzahldif f erenzen mit dam jeweils von der 
Beschaf f enheit des Untergrunds abhangigen gultigen . Kalibrie- 
rungsdatensatz verglichen werden. Liegen die aktuellen 
Raddrehzahldif f erenzen in Bezug zum gultigen Kalibrieznngs- 
datensatz auSerhalb eines vorgegebenen Bereichs, erkennt die 
Uberwachung eine Fehlfunktion. Beim Auftreten einer Fehl- 
funktion kann der Fahrer des Fahrzeugs liber die Veranderung 
des Reif enzustands informiert werden, wobei insbesondere ei- 
ne optische Oder akustische Anzeige vorgesehen ist. 



normiert auf die Fahrzeuggeschwindigkeit vorgesehen. 
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Bine.weitere vorteilhaf te Ausgestaltung der Erfindung be- 
steht darin, dass das Auftreten einer Fehlfimktion dazu ver- 
wendet wird, eine im Fahrzeug vorhandene Bremsanlage * derart 
zu modif izieren, dass kritische Pahrzustande vermieden wer- 
den und wenigstens geringere Beschadigungen am Reifen auf- 
treten. Weiterhin koiinen auch andere Falirzeugsysteme in Re- 
ciktion auf eine Fehlfunktion in ihrer Fiinktion modifiziert 
werden. So kann beispielsweise bei einer erkannten Fehlfvmk- 
tion, beispielsweise bei zu geringem Luftdruck der Reifen, 
die Fahrzeuggeschwindigkeit begrenzt werden. 

Eine besondere. Variante der Erfindung besteht darin, den 
Reif enzustand durch den im Reifen herrschenden Luftdruck 
und/ Oder den VerschleiSzustand eines Reif ens zu uberwachen. 

Ein weiterer Vorteil der im Hauptanspruch und in den Un- 
teranspriichen dargelegten Erfindung besteht darin, dass das 
Verfahren beziehungsweise die Vorrichtung besonders fur die 
Anwendung in einem All rad- Fahrzeug genutzt werden kann, da 
Allrad-Fahrzeuge regelmaSig zu Fahrten auf Untergrunden mit 
iinterschiedlicher Beschaf f enheit verwendet werden. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltiingen der Erfindungen sind in 
den Unteranspruchen zu entnehmen. 

Zeichnxing 

Die Fig. 1 zeigt schematisch die Aufnahme der Betriebsgrofien zur 
Kalibrierung und zur iJberivachung des Reif enzustands des Fahr- 
zeugs, sowie die Weiterleitung der Fehler information. Fig. 2 
stellt in einem Flussdiagramm die Initialisierung des Systems 
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imd die Abspeicheruiig der Kalibrierungsdatensatze ffir die beideii 
Uberwachiingsmodi dar. Im Flussdiagratnm der Fig. 3 ist eine be- 
vorzugte Oberwachung des Reif enzustands in den beiden tiberwa- 
chungsmddi dargestellt. 

Beschreibung des Ausfubrungsbeispiels 

Pigur 1 zeigt ein Ausfuhningsbei spiel zur Oberwachung eiiies 
Reif enzustands eines Fahrzeugs, wobei darunter insbesondere 
die liberwachung des Reifendrucks anhand der gemessenen Rad- 
geschwindigkeiten an den Radern des Fahrzeugs verstanden 
werden soil. Der" Block 10 enthalt die tiberwachungseinheit 20 
und einen Sgeicher 50 . 

Der Uberwachungseinheit 20 werden Geschwindigkeitssignale 
zugefiihrt, die die Radgeschwindigkeiten der Rader des Fahr- 
zeugs reprasentieren. Zur libersicht lichen Darstellung sind 
in Figur 1 j-edoch nur die Geschwindigkeitssignale des linke 
Rades Vpj. (22) und des rechten Rades (24) an der vorderen 
Achse bzw. des linken Rades v^i. (26) und des rechten Rades 
Vrr (28) an der hinteren Achse eingezeichnet . Eine Erweite- 
rung auf mehrere Achsen sowie auf zusatzliche Rader pro Ach- 
se ist jedoch I'eicht moglich. Neben den Geschwindigkeits- 
signalen der Rader wird die Gesamtgeschwindigkeit des Fahr- 
zeugs liber das Geschwindigkeitssignal v^ar (30) eingelesen. 
Weiterhin werden itn Block 20 der Zustand einer Initialisie- 
imng durch ein Flag Fj (40) und der Zustand der Beschaffen- 
heit des Untergrunds durch ein Flag Foff (45) abgefragt. Da- 
bei entspricht das gesetzte Flag Fi = 1 der Auf forderiing z;ur 
Durchfuhnmg einer Initial isierung des Systems / beispiels- 
weise durch den Fahrer des Fahrzeugs. Es kann aber auch vor- 
gesehen sein,d ass die Beschaf f enheit des Untergrundes fah- 
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rt^€tvLri^tX3^xiQ±g eiMittelt wird\ irnd das Flag Fj abhangig von 
der so ermittelten Untergnindseigenschaf t gesetzt wird. 

Die Beschaf fenheit des Untergnmds spielt eine entscheidende 
Rolle bei der Kraf tiibertragung zwischen den Radem des Fahr- 
zeugs iind dem Untergrund. So erreicht bei einer Fahrt auf 
einer, beispielsweise asphaltierten, Fahrbahn *mit hoher und 
gleichma£iger Kraf tiibertragimg zwischen den Radem des Fahr- 
zeugs und dem Untergriind die Kraf tubertragdng. unter diesen 
,,Normalbedingungen'' einen Normalwert . Verringert sich die 
Kraf tiibertragung gegeniiber dem Normalwert,, beispielsweise 
bei einer Gelandef ahxt , unter einen Schw^llweirt, so wird das 
Flag Foff = 1 durch. ein aulSerhalb des Blocks 10 befindlichen 
extemen Systems gesetzt. Dabei kann auch vorgesehen sein, 
dass der Fahrer des Fahrzeugs das Flag manuell setzten kann. 
Ein gesetztes Flag Fofj entspricht einer Fahrt iinter Off-Road 
Bedingungen abseits der Fahrt lonter „Normalbeding\mgen'' . 

Im Block 50 konnen die nach der Initialisier\mg erzeugten 
Kalibrierungsdatensatze als Ref erenzwerte zur Uberwachung 
des Reif enzustands gespeichert werden. 

Wird in Block 20 eine Fehlfunktion des Reif enzustands er- 
kannt, so kann diese Information an den Fahrer sowohl auf 
akustischem als auch auf optischen Wege durch eine entspre- 
chende Anzeige (90) weitergeleitet werden. Weiterhin kann 
die Fehlfunktion des Reif enzustands dazu genutzt werden, 
Eingriffe in die Fahrdynamik wie beispielsweise in ein ESP- 
System (80) zur Verbesseinng der Fahrstabilitat vorzunehmen. 



In Figur 2 wird ein Ausfiihrungsbei spiel der Initialisierung 
des Systems zur l)berwachung des Reif enzustands und insbeson- 
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.vdere cles Reif ^jqLdriiQlejg durcligef uhrt . In regrelmaSigen Abstan- 
den wird in Schritt 100 dWs Flag Fj abgefragt. Wird ein ge- 
setztes Flag Fj erkannt, so wird die Initialisiervtng des Sy- 
stems mit der Bildung eines Kalibrieningsdatensatzes gestar- 
tet. Aadernfalls wird das Prograiran bis zu einem erneuten 
Start beendet. In Schritt 110 werden die Geschwindigkeits- 
signale Vpi,, Vp^, Vm,, der einzelnen Rader und mit v^ar 
Fahrzeuggeschwindigkeit eingelesen. Die Fahrzeuggeschwindig- 
keit kann beispielsweise in an sich bekannter Weise aus den 
gemittelten Raddrehzahlen ermittelt werden. Mit Hilfe dieser 
Geschwindigkeitssignale werden Differenzen der Radgeschwin- 
digkeiten gebildet. 

Die Bildung der Radgeschwindigkeitsdif f erenzen erfolgt im 
vorliegenden Ausfuinrungsbeispiel diirch die Dif f erenzbildung 
zwischen der Summe der Raddrehzahlen der Rader an der yorde- 
ren Achse nnd der Surame der Raddrehzahlen der Rader an der 
hinteren Achse, normiert auf die Fahrzeuggeschwindigkeit ge- 
maiS 

- {(VPL + Vpr)-(Vrl +Vrr)}/V^ . 

Eine weitere Dif f erenzbildimg kann dadurch gebildet werden, 
dass von der Snmme aus den Raddrehzahlen der Rader an der 
rechten Seite die Sunune der Raddrehzahlen der Rader an der 
linken Seite abgezogen wird. Die dcd^ei entstehende Differenz 
kann dann ebenfalls auf die Fahrzeuggeschwindigkeit gemafi 

Av^ {(vpL + Vjy, ) - (vpj, + )}/ 

normiert werden. Daruber hinaus ist jedoch auch jede andere 
Art der Dif f erenzbildung der Radgeschwindigkeiten denkbar . 
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^rkeimt das System mit dem g^setzt^n Fl^g in Schritt 139 
eine .Fahrt des Fahrzeugs mit vexrainderter Kraf tubertragung 
zwischen den Radern des Fahrzeugs imd dem Untergnand, so 
werden die ermittelten Dif ferenzen der Radgeschwindigkeiten 
als Kalibrienmgsdatensatz II (150) im Uberwachungsmodus II 
abgespei chert . Fiir den Fall der Fahrt unter „Normalbedingun- 
gen"\ d.h. einem nicht gesetzten Flag F^ff/ werden die ermit- 
telten Differenzen der Radgeschwindigkeiten als Kalibrie- 
rungsdatensatz I (140) .im Uberwachungsmodus I abgespeichert , 

In Figur 3 wird eiix Ausfuhrungsbei spiel der Erkennung einer 
Fehlfunktion der Uberwa'chung des Reif enzustands , insbesonde- 
re des Reif endxucks eines Fahrzeugs dargestellt. Das skiz- 
zierte Programm wird wahrend des gesamten Betriebs zu vorge- 
gebenen Zyklen gestartet. Das FluSdiagramm stellt im wesent- 
lichen den Vergleich der aktuell ermittelten Differenzen der 
Radgeschwindigkeiten mit den Kalibrierungsdatensatzen in den 
beiden Uberwachungsmodi dar. 

In Schritt 200 werden die Geschwindigkeitssignale VpR, 
Vrx,, Vhj^ und Vcar eingelesen. Mit Hilfe dieser Geschwindig- 
keitssignale werden in Schritt 210 Differenzen der Radge- 
schwindigkeiten entspfechend dem Schritt 12 0 in Figur 2 ge- 
bildet. Erkennt das System durch das gesetzte Flag Fo« in 
Schritt 220 eine Fahrt des Fahrzeugs mit verminderter 
Kraftiibertragung zwischen den Radem des Fahrzeugs und dem 
Untergrund, so vergleicht es die im Schritt 210 ermittelten 
Differenzen der Radgeschwindigkeiten im Schritt 270 mit dem 
Kalibrierungsdatensatz II. Ubersteigt die Abweichung der 
beiden Werte einen vorgebbaren Betrag, so wird im Schritt 
280 auf eine Fehlfunktion insbesondere auf einen Reifen- 
druckverlust erkannt und dem Faihrer durch eine akustische 
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^Tlgr pptisijfee. AnWg^ W Irif qrmatibii ^ebracHt; Liegt 

die iUaweichung iimerhali) der vorgisgelaenen Grenzen, wlrd das 
Prograram beendet und beim nachsten Zyklus neu gestartet. 

Erkennt das System anhand des ungesetzten Flags Fotf in 
Schritt 220 eine Kraf tuber tragung zwischen den Radem des 
FaJtirz.eugs und dem Untergrxind tinter „Nonnalbedingungen» , so 
vergleicht es die im Schritt 210 ertnittelten Differenzen der 
Radgeschwindigkeiten ira Schritt 240 mit dem Kalibrierungsda- 
tensatz I. Obersteigt die Abweichung der beiden Werte einen 
vorgebbaren Betrag, so wird im Schritt 250 auf eine Fehl- 
funktion insbesondere auf einen Reif endruckverlust eirkannt 
und dem Fahrer durch eine akustische oder optische Anzeige 
(90) zur Information gebracht. Liegt die Abweichung inner - 
halb der vorgegebenen Grenzen, wi^d das Programm beendet und 
beim nachsten Zyklus neu gestartet 
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Anspriiche 

1. Verfahren zur Uberwachung eines Reif enzustands eines 
Fahrzeugs, wobei die uberwachung abhangig von der Beschaf- 
fenheit des von dem Fahrzeug befahrenen Untergrunds ge- 
^chieht . 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , dass 
die Oberwachung in AbhSngigkeit von dem Untergrund in wenig- 
stens zwei voneinander unterschiedlichen Oberwachiingsmodi 
geschieht, wobei insbesondere vorgesehen ist, dass sich die 
einzelnen Modi durch unterschiedliche Kalibrierungsdatensat- 

• zen (140, 150) imterscheiden. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Beschaffenheit des Untergnuids dxirch ein die Kraftiiber- 
tragung zwischen den RSdern des Fahrzeugs und dem Untergrund 
reprasentierendes Signal (45) beschrieben wird, wobei insbe- 
sondere vorgesehen ist, dass das Signal eine zeitliche Mit- 

• telung der Kraf tilbertragung zwischen den Radem des Fahr- 
zeugs und dem Untergr\ind beschreibt. 



4. Verfahren nach Anspruch 2, insbesondere nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Kalibrierungsdatensatze 
(140, 150) 
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- abhaiigig von- der Besc^^^ des UntergrundsV Insbe-y^^ 
sondere atohangig von dem die. K±Bi£^m>^rtxag^ 

den Radem und dem Untergrund reprasentierenden Signals 
(45) , und/ Oder 

- durch einen vom Fahrer des Fahrzeugs initiierten Bef ehls 
(40) 

ermittelt werden. 

5. verfahxen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , dass 
die tiberwachung des Reif enzustands durch eine die Raddynamik 
reprasentierende RaddynamikgroSe erfolgt, wobei insbesondere 
vorgesehen ist, die die Reif endynatnik reprasentierende Rad- 
dynamikgrSfie durch die Raddxehzahl (22 bis 30) zu bestimmen. 

6. Verfaluren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass 
vorgesehen ist, die den Reifenzustand reprasentierende Rad- 
dynamikgrSSe d\irch 

- eine Dif f erenzbildung der Raddxehzahlen (120, 210) an je- 
weils wenigstens zwei Radem zu bestitnmen, wobei insbe- 
sondere vorgesehen ist, dass 

die Dif ferenzen der Raddrehzahlen an den Radem einer 
Achse gebildet werden, und/oder 
. die Dif ferenzen der Raddrehzahlen an den Radem gebil- 
det werden, die diagonal zueinander angeordnet sind, 
und/oder 

- eine Dif f erenzbildung der Raddrehzahlen zwischen 

. der Sutrane der Raddrehzahlen an den Radem der vorderen 

Achse und 

- der Summe der Raddrehzahlen an den Radem der hinteren 
Achse 

normiert auf die Fahrzeuggeschwindigkeit 
und/oder 
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- * eine Dif f ere^zbildung .der Raddrehzahlto zwischen 

der SunimW der Raddfehzahleii an den Radern der linkeii 
Seite land 

- den Raddrehzahlen an den Radem der rechten Seite 
normiert auf die Fahrzeuggeschwindigkeit 
durchgefiihrt wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 4 und 6, dadurch gekennzeichnet , 
dass vorgesehen ist, die Kalibriervmgsdatensatze (140, 150). 
anhand der Differenzen der Raddrehzahlen (12 0) zu vorgebba- 
ren Zeitpunkten zu bestimmen, wobei insbesondere vorgesehen 
ist, dass die Zeitpiinkte ' ^ . 

- abhangig von der Beschaf f enheit des Untergrimds , insbe- 
sondere abhangig von der UntergnindzustandsgrolSe (45) , 
und/ Oder 

- durch einen vom Fahrer des Fahrzeugs initiierten Befehls 
(40) 

vorgegeben werden. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass 
vorgesehen ist, die Uberwachimg des Reif enzustandes anhand • 
der Bildung der Differenzen der Raddrehzahlen (210) durchzu- 
fuhren, wobei zur tjberwachung eine Fehlfunktion dann erkannt 
wird, wenn die aktuell ermittelten Differenzen der Raddreh- 
zahlen (210) in Bezug zu dem fiir die jeweils vorliegende Be- 
schaf fenheit des Untergriinds gultigen Kalibrierungsdatensatz 
(140, 150) aufierhalb eines vorgegebenen Bereichs liegen. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Fahrer des Fahrzeugs uber das Auftreten einer Fehlfunk- 
tion informiert wird, wobei insbesondere vorgesehen ist. 
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dass dem Fahirer eine Feh^ bptisch und/oder akustisch 

(■90) mitgeteilt wirid. " . , 

10. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet , dass 
vorgesehen ist, anhand der erkannten Fehlfunktion den Be- 
triebszustand einer im Fahrzeug vorhandenen Bremsanlage zu 
modif izieren (80) , wobei der Betriebszustand der Bremsanlage 
charakterisiert wird durch die zum Betrieb der Bremsanlage 
herangezogenen GroBen. 

ll...Vorrichtung z^xr Uberwach\ing eines Reif enzustands eines 
Fc^zeugs, wobei die Uberwachiing abhangig von der Beschaf- 
fenheit des von dem Fahrzeug befahrenen Untergrunds ge- 
schieht . 

12. Vorrichtiang nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, 
dass 

- die Oberwachting in wenigstens zwei voneinander unter- 
schiedlichen Uberwach^angsmodi geschieht, wobei insbeson- 
dere vorgesehen ist, dass sich die einzelnen Modi durch 
unterschiedliche Kalibrierungsdatensatzen (140, 150) im- 
terscheiden, und/oder 

- die Beschaff enheit des Untergrunds durch ein die 
Kraftiibertragung zwischen den Radem des Fahrzeugs und 
dem Untergrxmd represent ierendes Signal (45) beschrieben 
wird, wobei insbesondere vorgesehen ist, dass das Signal 
eine zeitliche Mittelung der Kraf tfibertragung zwischen 
den Radem des Fahrzeugs und dem Untergrund beschreibt . 



13. Vorricht\ang nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, 
dass die KalibrierungsdatensStze (140, 150) 



I 
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abhanglg voii der BeschaEfienfie.it; dea p^^^ ^^^'y,' 
SQhdere abhangig vdh' dejn die Kraf tiijaertragung - 2wi:sclien 
den Radern und dam Untergrund repxasentierenden Signals 
(45) , und/ Oder 

- durch einen vom Fahrer des Fahrzeugs initiierten Befehls 
(40) 

ermittelt werden, 

wobei insbesondere vorgesehen ist, dass die Kalibrierungsda- 
tensatze (140, 150) anhand der Differenzen der Raddrehzahlen 
(120) zu vorgebbaren Zeitptmkten bestitnmt werden, wobei ins- 
besondere vorgesehen ist, dass die Zeitpunkte 

- abhangig von. der Beschaf f enheit des Untergrunds, insbe- 
sondere abhangig von der UntergrundzustandsgrdBe (45) , 
xind/oder 

- durch einen vom Fahrer des Fahrzeugs initiierten Befehls 
(45) 

vorgegeben werden. 

14. Vorrichtung nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Oberwachung des Reif enzustandes anhand der Bildung 
der Differenzen der Raddrehzahlen (210) durchgefiihrt wird, 
wobei zur tJberwachung eine Fehlfxinktion dann erkannt wird, 
wenn die aktuell ermittelten Differenzen der Raddrehzahlen 

(210) in Bezug zu dem fte die jeweils vorliegende Beschaf - 
fenheit des Untergrunds giiltigen Kalibrierungsdatensatz 

(140, 150) auiSerhalb eines vorgegebenen Bereichs liegen. 

15. Verfahren nach einem der obigen Anspriiche, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass als Reif enzustand der im Reif en herr- 
schende Luf tdruck imd/oder der Verschleifizustand eines Rei- 
fens iiberwacht wird. 
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ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Itigterk enniinq 



Zusaramenf assung ^ 

Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Uberwachung 
eines Reif enzustands eines Pahrzeugs vorgeschlagen, bei der 
eine Fehlererkeimxmg in AbhSngigkeit von der Beschaf f enheit 
des votn Fahrzeugs befahrenen Untergrunds geschieht. Dabei 
erfolgt die Fehlererkennung in wenigstens zwei voneinander 
unterschiedlichen Oberwachungsmodi . Zu jedem Oberwachungsmo- 
di wird ein Kalibrierungsdatensatz anhand einer den Reifen- 
zustand reprasentierenden RaddynamikgrdSe bestitnmt. Die 
Oberwachung erfolgt dxxccb. den Vergleich der aktuellen Raddy- 
namikgrSfie mit dem jeweils gfiltigen Kalibrierungsdatensatz. 
Wird bei der Oberwachouig des Reif enzustands ein Fehler er- 
kannt, so wird der Fahrer des informiert. 



Figur 3 
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Fig. J 



